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54 Process and device for controlling a manipulated variable for triggering an 
adjustable motor vehicle component. 

57 In a process and device for controlling a manipulated variable for triggering an 
adjustable motor vehicle component as a function of various vehicle parameters, 
in which a controller and a precontrol characteristic map adjust the actual value of 
the manipulated variable to the setpoint, a precontrol value from the precontrol 
characteristic map is corrected by allowing for a correcting quantity (e.g. I-portion 
of the controller) for an operating point (e.g. engine speed, load) when a defined 
tuning state in that operating point is recognized. 
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Description 

The invention relates to a process and device for controlling a manipulated 
variable for triggering an adjustable motor vehicle component as recited in the preamble 
of claims 1 and 6. 

These types of processes and devices are well known, particularly in vehicles with 
electronically controlled internal combustion engine functions. 

An example of a process and device for controlling manipulated variables for 
triggering adjustable motor vehicle components as a function of various vehicle 
parameters is known from DE3502573C2, wherein precontrol values from characteristic 
maps are similarly used to perform the control. In this case the examples of adjustable 
motor vehicle components are an injection valve and a tank vent valve. Here separate 
precontrol values are corrected as a function of system deviation, the precontrol 
characteristic maps remaining unchanged. There is no adaptation of the precontrol 
characteristic maps. 

It is the object of the invention to improve a process and a device of the 
aforementioned type in such a manner that the control process will take place more 
rapidly independently of any variables affecting the control. 

This object is solved by means of the characteristics of claims 1 and 6 for the 
process and device, respectively. 

Advantageous further developments of the invention are the subject matter of the 
dependent claims. 

The process according to invention and device according to invention for 
controlling a manipulated variable for triggering an adjustable motor vehicle component 
as a function of various vehicle parameters, in which a controller and a precontrol 
characteristic map adjust the actual value of the manipulated variable to the setpoint, 
dynamically correct a precontrol value from the precontrol characteristic map by 
allowing for a correcting quantity for an operating point when a defined tuning state in 
that operating point is recognized. 

The term "dynamic correction" is understood to mean a correction that is repeated 
as often as desired during vehicle operation in order to optimize the precontrol 
characteristic map and consequently achieve the fastest control possible. Different 
correcting quantities may also be taken into consideration for various operating points. 
An operating point is determined in particular by the sizes of the vehicle parameters that 
determine the input signals of the precontrol characteristic map. 

The correcting quantity for an operating point is preferably the corresponding I- 
portion of the controller in the tuning state for this operating point. The I-portion of the 
controller represents the value around which the precontrol value deviates from the value 
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that is actually needed for the manipulated variable in the operating point of interest in 
order for no system deviation to occur in the ideal case, in other words to obtain no 
difference between the actual value and the setpoint. 

The correcting quantity for an operating point present in a tuning state is added to 
the last-stored precontrol value or subtracted from the last-stored precontrol value, 
respectively. 

The tuning state is preferably recognized when the system deviation does not 
exceed a particular threshold for a preset first minimum time period and/or when an 
operating point does not significantly change for a preset second minimum period. Here 
the first minimum time period may equal the second minimum time period. 

The invention achieves high adjustment dynamics, prevents undesired 
overshooting, and consequently optimized vehicle performance operating with the control 
system according to invention, independently of factors that the control system does not 
allow for, such as disturbances, component tolerances, and any performance changes that 
may be caused by running time. 

The drawing represents an exemplary embodiment of the invention. It depicts a 
control system according to invention, using as an example a boost-pressure control for 
an exhaust-gas turbocharger for a Diesel internal combustion engine in motor vehicles. 

Exhaust-gas turbochargers with a turbine in the exhaust gas system and a 
compressor in the induction tract of the internal combustion engine for increasing the 
performance are known, especially for Diesel engines. The kinetic, thermal and potential 
energy of the exhaust gas in the exhaust gas system actuates the turbine, which in turn 
drives the compressor in the induction tract via a mutual shaft. The compressor increases 
the boost pressure of the combustion air in the induction tract. Here the invention 
proceeds from a turbine with variably adjustable geometry, adjustable turbine blades for 
example. The clocked triggering of a vacuum converter adjusts the turbine blades, as a 
function of the engine speed and load on the internal combustion engine as vehicle 
parameters for example. The adjustment of the turbine blades (change in angle) affects 
the inflow cross-section and inflow velocity and consequently the exhaust backpressure 
as a function of the volume and the velocity of the exhaust gas. For a high exhaust 
volume, in other words a high load and/or high engine speed, the blades will tend to 
open, and for a small exhaust volume, in other words for low load and/or low engine 
speed, the blades will tend to close. 

In this case the manipulated variable is the pulse duty factor of a pulse width 
modulated signal for clocked triggering of the vacuum converter 2 for adjusting the 
turbine blades, which are not illustrated here. 

The actual value of the boost pressure is detected by a sensor for example, and 
compared with a boost-pressure setpoint taken from a characteristic map not illustrated 
here. The system deviation, which equals the difference between the actual value and the 
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setpoint, is preferably sent both to a PI or PID controller 1 and to a recognition block 4. 
Recognition block 4 also receives the vehicle parameters load and engine speed, which 
for their part are also input signals of a dynamic precontrol characteristic map 3. The 
manipulated variable of the vacuum converter 2 results from a precontrol value of the 
precontrol characteristic map 3 and the output signal of controller 1. 

Recognition block 4 checks whether a tuning state is present. The tuning state is 
recognized for example, when the system deviation does not exceed a particular threshold 
for a preset minimum time period, that is, preferably tends to zero, and when the 
instantaneously present operating point does not change significantly for the same 
minimum time period, that is, a constant engine speed and constant load are present. If a 
tuning state is recognized based on the load and engine speed, then a switch 5 closes, 
sending the I-portion of controller 1 to the precontrol characteristic map 3 as a correcting 
quantity. The I-portion represents the value around which the precontrol value from the 
precontrol characteristic map 3 deviates from the precontrol value that is actually needed, 
namely the precontrol value that would have had to have been preset in order for no or 
only a minimum system deviation to occur. If the actual value of the boost pressure is 
smaller than the boost-pressure setpoint, this correcting quantity for the operating point 
momentarily present (load = .../engine speed = ...) is added to the precontrol value that 
had previously been stored for the same operating point. The sum of the previously 
stored precontrol value and the correcting quantity is stored in the precontrol 
characteristic map 3 as a new precontrol value that applies to this operating point. This 
dynamic correction process can be repeated as often as desired for various operating 
points in their respective tuning states. 

The dynamic correction compensates for the effects of disturbances that the 
control system does not allow for, such as the outside temperature or air pressure, 
component tolerances, and performance changes caused by running time (e.g. wear or 
buildup of dirt). Due to the adaptation of the precontrol characteristic map, the control 
system will consequently improve more rapidly and improve its tuning behavior (with 
respect to overshooting and undershooting) as the operating time of the internal 
combustion engine or vehicle increases. 

Claims 

1 . Process for controlling a manipulated variable for triggering an adjustable motor 
vehicle component as a function of various vehicle parameters, in which a 
controller and a precontrol characteristic map adjust the actual value of the 
manipulated variable to the setpoint, characterized in that a precontrol value 
from said precontrol characteristic map (3) is dynamically corrected by allowing 
for a correcting quantity (I-portion) for an operating point (engine speed, load) 
when a defined tuning state in that operating point is recognized. 

2. Process according to claim 1, characterized in that said correcting quantity (I- 
portion) for an operating point (engine speed, load) is the respective I-portion of 
said controller (1) in the tuning state. 
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3. Process according to claim 1 or 2, characterized in that said correcting quantity (I- 
portion) for an operating point present in a tuning state is added to the last-stored 
precontrol value from said precontrol characteristic map (3) or subtracted from 
the last-stored precontrol value from said precontrol characteristic map (3), 
respectively. 

4. Process according to one of the claims 1 through 3, characterized in that said 
tuning state is recognized when the system deviation does not exceed a particular 
threshold for a preset first minimum time period. 

5 Process according to one of the claims 1 through 4, characterized in that said 

tuning state is recognized when an operating point does not significantly change 
for a preset second minimum time period. 

6. Device for controlling a manipulated variable for triggering an adjustable motor 
vehicle component as a function of various vehicle parameters, in which a 
controller and a precontrol characteristic map adjust the actual value of the 
manipulated variable to the setpoint, characterized in that means (4, 5) are 
provided for dynamically correcting a precontrol value from said precontrol 
characteristic map (3) by allowing for a correcting quantity (I-portion) for an 
operating point (engine speed, load) when a defined tuning state in that operating 
point is recognized. 

7. Device according to claim 6, characterized in that said correcting quantity (I- 
portion) for an operating point (engine speed, load) is the respective I-portion of 
the controller (1) in the tuning state. 

8. Device according to claim 6 or 7, characterized in that means (4, 5) are provided 
for adding said correcting quantity (I-portion) for an operating point present in a 
tuning state to the last-stored precontrol value from said precontrol characteristic 
map (3) or subtracting said correcting quantity (I-portion) from the last-stored 
precontrol value from said precontrol characteristic map (3), respectively. 

9. Device according to one of the claims 6 through 8, characterized in that means (4) 
are provided for recognizing said tuning state when the system deviation does not 
exceed a particular threshold for a preset first minimum time period 

1 0. Device according to one of the claims 6 through 9, characterized in that means (4) 
are provided for recognizing said tuning state when an operating point does not 
significantly change for a preset second minimum time period. 
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Ladedruck-Sollwert = Boost-pressure setpoint 
Regelabweichung = System deviation 
Stellgrofie = Manipulated variable 
Ladedruck-Istwert = Actual value of boost pressure 
I-Anteil = I-portion 
Last = Load 

Drehzahl = Engine speed 
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® Verfahren und Vorrichtung zur Regelung einer StellgroSe fur die Ansteuerung einer verstellbaren 
Kraftfa h rzeug kom po ne nte 

® Bei einem Verfahren und einer Vorrichtung zur Rege- 
lung einer Stellgrofce fur die Ansteuerung einer verstell- 
baren Kraftfahrzeugkomponente in Abhangigkeit von ver- 
schiedenen Fahrzeugparametern, bei dem der Istwert der 
Stellgro&e mittels eines Reglers und eines Vorsteuer- 
kennfeldes auf den Sollwert geregelt wird, wird ein Vor- 
steuerwert des Vorsteuerkennfeldes bei Erkennen eines 
definierten Einregelzustandes in einem Betriebspunkt (z. 
B. Drehzahl, Last) durch Berucksichtigung einer Korrek- 
turgrof&e (z. B. I-Anteil des Reglers) fur diesen Betriebs- 
punkt korrigiert 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Regelung einer SLeligroBe fur die Ansteue- 
rung einer verstellbaren Kraftfahrzeugkomponente nach 5 
dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1 und 6. 

Derartige Verfahren und Vorrichtungen sind insbesondere 
bei Fahrzeugen mit elektronisch geregeiten Brennkraftma- 
schinenfunktionen bekannt. 

Beispielsweise aus der DE 35 02 573 C2 ist ein Verfahren 10 
und eine Vorrichtung zur Regelung von StellgroBen fur die 
Ansteuerung von verstellbaren Kraftfahrzeugkomponenten 
in Abhangigkeit von verschiedenen Fahrzeugparametern 
bekannt, wobei die Regelung ebenfalls mittels Vorsteuer- 
werten aus Vorsteuerkennfeldern vorgenommen wird. Dabei 15 
sind die verstellbaren Kraftfahrzeugkomponenten beispiels- 
weise ein Einspritzventil und ein Tankentltiftungsventil. 
Hicr wcrdcn bci unvcrandcrtcn Vorsteuerkennfeldern cin- 
zelne Vorsteuerwerte in Abhangigkeit von der Regelabwei- 
chung korrigiert. Eine Adaption der Vprsteuerkennf elder 20 
findet nicht statt. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, ein Verfahren und eine Vor- 
richtung eingangs genannter Art derart zu verbessern, daB 
unabhangig von beliebigen die Regelung beeinflussenden 
GroBen ein schnellerer Regeivorgang stattfindel. 25 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Patentan- 
spruchs 1 bzw. 6 verfahrensmaBig bzw. vorrichtungsmaBig 
gelost. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind die Ge- 
genstande der abhangigen Patentahspriiche. 30 

Mittels des erfindungsgemaBen Verfahrens und der erfin- 
dungsgemaBen Vorrichtung zur Regelung einer StellgroBe 
fur die Ansteuerung einer verstellbaren Kraftfahrzeugkom- 
ponente in Abhangigkeit von verschiedenen Fahrzeugpara- 
metern, bei dem der Istwert der StellgroBe mittels eines 35 
Reglers und eines Vorsteuerkennfeldes auf den Sollwert ge- 
regelt wird, wird der Vorsteuerwert des Vorsteuerkennfeldes 
bei Erkennung eines definierten Einregelzustandes in einem 
Betriebspunkt durch Beriicksichtigung einer Korrektur- 
groBe fur diesen Betriebspunkt dynamisch korrigiert. 40 

Unter dem Begriff dynamische Korrektur wird eine belie- 
big oft wiederholte Korrektur wahrend des Fahrzeugbetriebs 
verstanden, um eine Optimierung des Vorsteuerkennfeldes 
und somit eine moglichst schnelle Regelung zu erreichen. 
Dabei konnen fur verschiedene Betriebspunkte auch unter- 45 
schiedliche KorrekturgroBen berucksichtigt werden. Ein Be- 
triebspunkt wird insbesondere durch die GroBen der Fahr- 
zeugparameter bestimmt, die Eingangssignale des Vorsteu- 
erkennfeldes sind. 

Vorzugsweise ist die KorrekturgroBe fiir einen Betriebs- 50 
punkt der jeweilige I-Anteil des Reglers im Einregelzu stand 
fur diesen Betriebspunkt. Der I-Anteil des Reglers stellt den 
Wert dar, um den der Vorsteuerwert vom tatsachlich beno- 
tigten Wert der StellgroBe im jeweiiigen Betriebspunkt ab- 
weicht, um im Idealfall keine Regeiabweichung, d. h. keine 55 
Differenz zwischen dem Istwert und dem Sollwert, zu erhal- 
ten. 

Die KorrekturgroBe fur einen in einem Einregelzustand 
vorliegenden Betriebspunkt wird zu dem zuletzt abgespei- 
cherten Vorsteuerwert hinzuaddiert bzw. vom zuletzt abge- 60 
speicherten Vorsteuerwert subtrahiert. 

Der Einregelzustand wird vorzugsweise erkannt wenn 
die Regeiabweichung fur eine vorgegebene erste Minimal- 
zeitdauer einen bestimmten Schwellwen nicht Uberschreitet 
und/odcr wenn sich cin Betriebspunkt fur cine vorgegebene 65 
zweite Minimalzeitdauer nicht wesentlich andert. Hierbei 
kann die erste Minimalzeitdauer auch gleich der zweiten 
Minimalzeitdauer sein. 
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Durch die Erfindung werden unabhangig von im Regelsy- 
stem unberiicksichtigten StorgroBen, Bauteiltoleranzen und 
eventuellen laufzeitbedingten Funktionsveranderungen eine 
hohe Verstelldynamik, eine Vermeidung von unerwunsch- 
tem Uberschwingen und somit eine mit dem erfindungsge- 
maBen Regelsy stern arbeitende optimierte Fahrzeugfunk- 
tion erreicht. 

In der Zeichnung ist ein Ausfuhrungsbeispiel der Erfin- 
dung dargestellt. Sie zeigt ein erfindungsgemaBes Regelsy- 
stem am Beispiel einer Ladedruckregelung bei einem Abga- 
sturbolader fiir eine Dieselbrennkraftmaschine in Kxaftfahr- 
zeugen. 

Insbesondere fur Diesel-Brennkraftmaschinen sind zur 
Leistungssteigerung Abgasturbolader mit einer T\irbine im 
Abgasstrang und einem Verdichter im Ansaugtrakt der 
Brennkraftmaschine bekannt. Die Turbine wird von der ki- 
netischen, thermischen und potentiellen Energie des Abga- 
scs im Abgasstrang bctatigt und trcibt ihrcrscits iibcr cine 
gemeinsame Welle den Verdichter im Ansaugtrakt an. Uber 
den Verdichter wird der Ladedruck der Verbrennungsluft im 
Ansaugtrakt erhoht. Die Erfindung geht hierbei von einer 
TYirbine mit variabel verstellbarer Geometrie, beispiels- 
weise mit verstellbaren Hirbinenschaufeln aus. Die Turbi- 
nenschaufeln werden durch die getaktete Ansteuerung eines 
Unterdruckwandlers, beispielsweise in Abhangigkeit von 
der Drehzahl und der Last der Brennkraftmaschine als Fahr- 
zeugparameter, verstellt. Durch die Verstellung der Turbi- 
nenschaufeln (Winkelanderung) wird der Anstromquer- 
schnitt und die Anstrdmgeschwindigkeit und somit der Ab- 
gasgegendruck abhangig von der Menge und der Geschwin- 
digkeit des Abgases beeinfluBt. Tedenziell werden bei einer 
hohen Abgasmenge, d. h. bei hoher Last und/oder hoher 
Drehzahl, die Schaufeln geoffnet und bei einer geringen Ab- 
gasmenge, d. h. bei niedriger Last und/oder niedriger Dreh- 
zahl, die Schaufeln geschlossen. 

Die StellgroBe ist hierbei beispielsweise das Tastverhalt- 
nis eines pulsweitenmodulierten Signals zur getakteten An- 
steuerung des Unterdruckwandlers 2 zur Verstellung der 
hier nicht dargestellten Turbinenschaufeln. 

Der Ladedruck-Istwert . wird beispielsweise mit einem 
Sensor erfaBt und mit einem beispielsweise aus einem hier 
nicht dargestellten Kennfeld entnommenen Ladedruck-Soll- 
wert verglichen. Die Regeiabweichung, die gleich der Diffe- 
renz des Istwertes vom Sollwert ist, wird einerseits vorzugs- 
weise an einen Pi- oder einen PID-Regler 1 und andererseits 
an einen Erkennungsblock 4 weitergeleitet. Der Erken- 
nungsblock 4 erhalt zusatzlich die Fahrzeugparameter Last 
und Drehzahl, die ihrerseits auch Eingangssignale eines dy- 
namischen Vorsteuerkennfeldes 3 sind. Die StellgroBe des 
Unterdruckwandlers 2 ergibt sich aus einem \fcrsteuerwert 
des Vorsteuerkennfeldes 3 und dem Ausgangssignal des 
Reglers. 1. 

Der Erkennungsblock 4 iiberpruft, ob ein Einregelzustand 
voriiegt. Der Einregelzustand wird z. B. erkannt, wenn fur 
eine vorgegebene Minimalzeitdauer die Regeiabweichung 
einen bestimmten Schwellwert nicht Uberschreitet, d. h. vor- 
zugsweise gegen Null geht, und wenn sich der momentan 
vorliegende Betriebspunkt fur dieselbe Minimalzeitdauer 
nicht wesentlich andert, d. h. vorzugsweise konstante Dreh- 
zahl und konstante Last vorliegen. Wird ein Einregelzustand 
fur einen Betriebspunkt, bezogen auf Last und Drehzahl, er- 
kannt, wird ein Schalter 5 geschlossen, der daraufhin den I- 
Anteil des Reglers 1 als KorrekturgroBe an das Vorsteuer- 
kennfeld 3 weiterleitet. Der I-Anteil stellt den Wen dar, um 
den der Vorsteuerwert aus dem Vorstcucrkcnnfcld 3 vom tat- 
sachlich benotigten Vorsteuerwert abweicht, der vorgegeben 
werden miiBte, um keine bzw. nur eine minimale Regeiab- 
weichung zu erhalten. Diese KorrekturgroBe wird, wenn der 
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Ladedruck-Istwert kleiner ais der Ladedruck-Sollwert ist, 
fiir den jeweils vorliegenden Betriebspunkt (Last = 
. . ./Drehzahi = . . .) zu dem Vorsteuerwert hinzuaddiert, der 
fiir denselben Betriebspunkt zuvor abgespei chert war. Die 
Summe des zuvor abgespeicherten Vorsteuerwertes und des 5 
Korrekturwertes wird als neuer, fiir diesen Betriebspunkt 
gultiger Vorsteuerwert im Vorsteuerkennfeld 3 abgespei- 
chert Dieser dynamische Korrekturvorgang kann fur ver- 
schiedene Betriebspunkte jeweils im Einregelzustand belie- 
big oft vorgenommen werden. to 

Durch die dynamische Korrektur werden die Einfliisse 
der vom Regelsystem nicht beriicksichtigten StorgroBen, 
wie z. B. die AuBentemperatur oder der Luftdruck, sowie 
Bauteiltoleranzen und laufzeitbedingte Funkuonsverande- 
rungen (z. B. durch VerschleiB oder Verschmutzung) kom- 15 
pensiert. Somit wird das Regelsystem mit zunehmender Be- 
triebsdauer der Brennkrafrmaschine bzw. des Fahrzeuges 
aufgrund der Adaption des Vorstcucrkcnnfcldcs schncllcr 
sowie hinsichtlich des Einregelverhaltens (Uber- und Unter- 
schwingen) verbessert. 20 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zur Regelung einer StellgroBe fiir die An- 
sleuerung einer verslellbaren Kraflfahrzeugkompo- 25 
nente in Abhangigkeit von verschiedenen Fahrzeugpa- 
rametem, bei dem' der Istwert der StellgroBe mittels ei- 
nes Reglers und eines Vorsteuerkennfeldes auf den 
Sollwert geregelt wird, dadurch gekennzeichnet, daB 
ein Vorsteuerwert des Vorsteuerkennfeldes (3) bei Er- 30 
kennen eines definierten Einregelzustandes in einern 
Betriebspunkt (Drehzahi, Last) durch Beriicksichti- 
gung einer KorrekturgroBe (I-Anteil) fiir diesen Be- 
triebspunkt dynamisch korrigiert wird. 

2. Verfahren nach Patentanspruch 1, dadurch gekenn- 35 
zeichneU daB die KorrekturgroBe (I-Anteil) fur einen 
Betriebspunkt (Drehzahi, Last) der jeweilige I-Anteil 
des Reglers (1) im Einregelzustand ist. 

3. Verfahren nach Patentanspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daS die KorrekturgroBe (I-Anteil) fur 40 
einen in einem Einregelzustand vorliegenden Betriebs- 
punkt zu dem zuletzt abgespeicherten Vorsteuerwert 
des Vorsteuerkennfeldes (3) hinzuaddiert bzw. vom zu- 
letzt abgespeicherten Vorsteuerwert des Vorsteuer- 
kennfeldes (3) subtrahiert wird. 45 

4. Verfahren nach einem der Patentanspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Einregelzustand er- 
kannt wird, wenn die Regelabweichung fur eine vorge- 
gebene erste Minimalzeitdauer einen bestimmten 
Schwellwert nicht iiberschreitet. 50 

5. Verfahren nach einem der Patentanspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Einregelzustand er- 
kannt wird, wenn sich ein Betriebspunkt fur eine vor- 
gegebene zweite Minimalzeitdauer nicht wesentlich 
andert. • - 55 

6. Vorrichtung zur Regelung einer StellgroBe fiir die 
Ansteuerung einer verstellbaren Kraftfahrzeugkompo- 
nente in Abhangigkeit von verschiedenen Fahrzeugpa- 
rametern, bei dem der Istwert der StellgroBe mit einem 
Regler und mit einem Vorsteuerkennfeld auf den Soli- 60 
wert geregelt wird, dadurch gekennzeichnet, daB Mittel 
(4, 5) vorgesehen sind, die einen Vorsteuerwert des 
Vorsteuerkennfeldes (3) bei Erkennen eines definierten 
Einregelzustandes in einem Betriebspunkt (Drehzahi, 
Last) durch Bcrucksichtigung cincr KorrekturgroBe (I- 65 
Anteil) fur diesen Betriebspunkt dynamisch korrigie- 
ren. 

7. Vorrichtung nach Patentanspruch 6, dadurch ge- 
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kennzeichnet, daB die KorrekturgroBe (I-Anteil) fiir ei- 
nen Betriebspunkt (Drehzahi, Last) der jeweilige I-An- 
teil des Reglers (1) im Einregelzustand ist. 

8. Vorrichtung nach Patentanspruch 6 oder 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB Mittei (4, 5) vorgesehen sind, die 
die KorrekturgroBe (I-Anteil) fur einen in einem Einre- 
gelzustand vorliegenden Betriebspunkt zu dem zuletzt 
abgespeicherten Vorsteuerwert des Vorsteuerkennfel- 
des (3) hinzuaddieren bzw. vom zuletzt abgespeicher- 
ten Vorsteuerwert des Vorsteuerkennfeldes (3) subtra- 
hieren. 

9. Vorrichtung nach einem der Patentanspriiche 6 bis 

8, dadurch gekennzeichnet, daB Mittel (4) vorgesehen 
sind, die den Einregelzustand erkennen, wenn die Re- 
gelabweichung fiir eine vorgegebene erste Minimal- 
zeitdauer einen bestimmten Schwellwert nicht uber- 
schreiteL 

10. Vorrichtung nach cincm der Patentanspriiche 6 bis 

9, dadurch gekennzeichnet, daB Mittel (4) vorgesehen 
sind, die den Einregelzustand erkennen, wenn sich ein 
Betriebspunkt fiir eine vorgegebene zweite Minimal- 
zeitdauer nicht wesentlich andert. 
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